METHOD FOR ASSIGNING IDENTIFIERS, PRESENT IN SIGNALS 
EMITTED BY TRANSMITTERS IN A TIRE PRESSURE MONITORING SYSTEM, 
TO THE WHEELS WHERE THE TRANSMITTERS ARE LOCATED 
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The invention relates to a nnethod for assigning identifiers, contained In signals 
emitted by transmitters In a tire pressure control system, to the position of the 
wheels where the transmitters are located. Said system comprises a pressure 
- - sensor,--a transmitter and a transmit antenna on each of a plurality of wheels of a 
vehicle, one or more receive antennas on the vehicle body, and receiving and 
evaluating units connected to this body via cables. In this method, the signals 
containing the Identifier are intercepted by the receive antenna(s) and transmitted to 
the receiving and evaluating units, where they are evaluated in accordance with their 
identifiers. The invention is characterized in that, for the monitored wheels, not just 
the air pressure in the tires, but also the acceleration obtained from the movement 
of the wheel Is measured. A signal derived therefrom is transmitted via the relevant 
transmitter in the receiving or evaluating circuit, and evaluated for the information 
contained in the signal regarding the position of the wheel which emitted the signal. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Priifungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@ Verfahren zum Zuordnen von Kennungen in Signalen von Sendern in einem Reifendruckuberwachungssystem 
zu den Radern, an welchen sich die Sender befinden 

@ Beschrieben wird ein Verfahren zum Zuordnen von 
Kennungen, die in Signalen enthalten sind, welche von 
Sendern in einem Reifendruckubenrt^achungssystem aus- 
gesandt warden, das aus je einem DruckmelSfuhler, ei- 
nem Sender und einer Sendeantenne an jedem einer An- 
zahl von Radern eines Fahrzeuges, aus einer oder mehre- 
ren Empfangsantennen an der Karosserie des Fahrzeuges 
und aus einer an diese uber Kabel angeschlossenen Emp- 
fangs- und Auswerteelektronik besteht zu den Positionen 
der Rader, an welchen sich die Sender befinden, indem 
die Signale, welche die Kennung enthalten, von der einen 
oder den nnehreren Empfangsantennen aufgefangen, an 
die Empfangs- und Auswerteelektronik weitergeleitet und 
darin hinsichtlich ihrer Kennung ausgewertet werden. 

■ Erfindungsgemal^ ist vorgesehen, dal^ an den uberwach- 
I ten Radern zusatzlich zum Luftdruck im Reifen eine sich 

■ aus dem Bewegungszustand des jeweiligen Rades erge- 
bende Beschleunigung gemessen, ein daraus abgeleite- 
tes Signal mittels des jeweiligen Senders der Empfangs- 
und Auswerteschaltung signalisiert und auf eine im Si- 
gnal enthaltene Information iiber die Lage jenes Rades 
ausgewertet wird, von welchem das Signal ausgeht. 
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Beschreibung 

Die Erfindung geht aus von einem Verfahren mit den im 
Oberbegriff des Anspruchs 1 angegebenen Merkmalen. Ein 
solches Verfahren ist aus der DE-196 08 478 Al bekannt. 5 
Das bekannte Reifendruckiiberwachungssystem hat an je- 
deni Rad eines Fahrzeugs einen DruckineBfuhlcr, eine init 
dent DruckmeSfuhler verbundene elektronische Auswcrtc- 
schaltung, einen Sender, eine Sendeantenne und eine Batte- 
rie, welche die am Rad voigesehene Elektronik (nachfol- lO 
gend auch als Radeiektronik bezeichnet) mit Strom versorgt. 
Den Radem benachbart sind an der Karosserie des Fahrzeu- 
ges Empfangsantennen vorgesehen, weiche iiber Kabel an 
eine zentrale Empfangs- und Auswerteschaltung (nachfol- 
gend auch als zentrale Auswerteelektronik bezeichnet) an- 15 
geschlossen sind. 

Ein Problem, das sich bei solchen ReifendruckUberwa- 
chungssystemen stellt, ist die eindeutige Zuordnung der 
Sender zu der Position ihres Rades am Fahrzeug. Zu diesem 
Zweck erzeugen die Sender ein in vier Abschnitte unterteil- 20 
~tes~ Signair bestehend~aus~Praamber, Identifi kationssignal, 
MeBsignal und Postambel. Anhand des Identifikationssi- 
gnals (Kennung) kann die zentrale Auswerteelektronik er- 
kennen, wo sich das sendende Rad am Fahrzeug befindet. 
VorausseLzung dafur isl jedoch, daB die Kennung und die 25 
Radposition einander zuvor eindeutig zugeordnet wurden 
und diese Zuordnung in der zentralen Auswerteelektronik 
abgespeichert wurde. Die DE 196 08 478 Al offenbarl eine 
MogUchkeit, wie diese Zuordnung nach der erstmaligen 
Montage von Radem am Fahrzeug oder nach einem Rad- 30 
wechsel automatisch aus den von den Radeiektroniken ge- 
sandten Signalen bestimmt werden kann. Dazu findet eine 
statisrische Auswertung der SignaHntensitaten statt: Zwar 
empfangt jede Empfangs an ten ne Signale von alien senden- 
den Radem des Fahrzeuges, doch geht man von der An- 35 
nahme aus, daB die Signale von dem der jeweiligen Emp- 
fangsantenne nachstliegenden Rad im statistischen Mittel 
mit der starksten Intensitat empfangen werden. 

Ein ahnUches Zuordnungsverfahren ist aus der 
DE 196 08 479 Al bekannt. 40 

Die bekannten Zuordnungsverfahren haben den Nachteii, 
daB sie erhebliche Kosten des Reifendruckiiberwachungssy- 
stems verursachen, weil fur jedes Rad eine gesonderte Emp- 
fangsantenne vorgesehen ist, welche mit einem Antennen- 
kabel an die zentrale Empfangs- und Auswerteschaltung im 45 
Fahrzeug anzuschlieBen ist. 

Der vorliegendcn Erfindung liegt die Aufgabc zugrunde, 
eine Mdglichkeit aufzuzeigen, die automatische Zuordnung 
der von den Radeiektroniken ausgesandten Kennungen zu 
bestimmten Radpositionen mit geringerem Aufwand zu er- 50 
reichen. 

Diese Aufgabe wird gelost durch ein Verfahren mit den 
im Anspruch 1 angegebenen Merkmalen. Vorteilhafte Wei- 
terbildungen der Erfindung sind Gegenstand der abhangigen 
Anspriiche. 55 

Die erfindungsgemaBe Losung sieht vor, die am jeweili- 
gen Rad vorhandene Radeiektronik dahingehend zu ergan- 
zen, daB sie nicht nur den Reifendruck miBt und an die zen- 
trale Empfangs- und Auswerteschaltung iibermittelt, son- 
dem zusatzlich noch Informationen iiber den Bewegungszu- 60 
stand des Rades iibermittelt, aus welchem eine Information 
uber die Position des betreffenden Rades am Fahrzeug ge- 
wonnen wird. Nutzliche Informadonen iiber den Bewe- 
gungszustand des Rades werden erfindungsgemaB aus am 
Rad auftretenden Beschleunigungen gewonnen. Die von ei- 65 
nem mit der Radeiektronik verbundenen Beschlcunigungs- 
sensor geliefcrten Beschleunigungssignale werden entweder 
in der Radeiektronik ausgewertet und das Etgebnis der Aus- 
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wertung wird an die zentrale Auswerteelektronik gesendet, 
Oder die Beschleunigungssignale werden von der Radeiek- 
tronik in das regelmaBig auszusendende Singal eingefugt, 
an die zentrale Auswerteelektronik gesendet und darin aus- 
gewertet. 

Miniaturisierte Beschleunigungssensoren auf Halbleiter- 
basis, die mit verhidmismaBig geringcm Aufwand in die oh- 
nehin benotigte Radeiektronik inlegriert werden konnen, 
sind verfiigbar. Der damit verbundene zusatzliche Aufwand 
in der Radeiektronik ist wesentlich gcringer als der Auf- 
wand, der durch den Fortfall von Empfangsantennen und ih- 
rer Verkabelung vermieden wird. 

Auf folgende Weisen lassen sich Informationen iiber die 
Radposition aus Beschieunigungssignalen ableiten, die am 
Rad gewonnen wurden: 

1 . Durch Drehen des Rades tritt an diesem eine Zenlxi- 
fugalbescbleunigung auf. Nur an mitgeflihrten Reser- 
veradem tritt auch bei roUendem Fahrzeug keine Zen- 
trifugalbeschleunigung auf. Signale, welche bei rollen- 
dem Fahrzeug empfangen werden, aber die Zentrifu- 
galbeschleunigung z = O signaHsieren, werden deshalb 
einem mitgeflihrten Reserverad zugeordnet. 

2. Die Starke der am Rad auftretenden Zentrifugalbe- 
schleunigung ist abhangig von der Drehzahl des Rades. 
Wird die Starke der Zentrifugalbeschlcunigung in der 
zentralen Empfangs- und Auswerteschaltung iiber cine 
vorgegebene Zeitspanne integriert, so ist die GroBe des 
Integralwertes ein MaB fiir den Weg, den das Rad in 
dieser Zeitspanne zuriickgelegt hat. Da die gelenkten 
Vorderrader bei Kurvenfahrt einen groBeren Weg zu- 
riicklegen als die ungelenkten Hinterrader eines Fahr- 
zeuges, wird der Integraiwert fur ein gelenktes Vorder- 
rad groBer sein als fiir ein nicht gelenktes Hinterrad. 
Die Kennungen, die in den Signalen enthalten sind, 
welche zu den groBten Integralwerten fiihren, konnen 
deshalb den gelenkten Vorderradem des Fahrzeuges 
zugeordnet werden. 

3. Bei iibereinstimmender Einbaulage des Beschleuni- 
gungssensors am Rad Uefera ein Beschleunigungssen- 
sor an einem Rad auf der rechten Seite des Fahrzeuges 
und ein Beschleunigungssensor an einem Rad auf der 
linken Seite des Fahrzeuges bei einer Fahrzeugbe- 
schleunigung Bahn-Beschleunigungssignale mitentge- 
gengesetzten Vorzeichen. Als Bahnbeschleunigung 
wird hier die beim Bcschlcunigen (oder Brcmsen) in 
Umfangsrichtung des Rades auftretcndc Bcschleuni- 
gungskomponente bezeichnet. Das Vorzeichen des 
Bahnbeschleunigungssignals erlaubt eine Unterschei- 
dung zwischen rechten und linken Radem, wobei Vor- 
zeichen vorzugsweise bereits in der Radeiektronik be- 
stimmt und der zentralen Empfangs- und Auswerte- 
schaltung iibermittelt wird. Am besten wird die Unter- 
scheidung zwischen rechten und Hnken Radem in der 
Beschleunigungsphase nach einem Start des Fahrzeugs 
vorgenommen. 

Hat man aus der Zentrifiigalbeschleunigung die Ken- 
nung des Reserverades ermittelt und aus der Bahnbe- 
schleunigung ermittelt, welche Rader auf der rechten 
Seite und welche auf der linken Seite des Fahrzeuges 
angeordnet sind, dann konnte man die restliche Unter- 
scheidung zwischen vorderen Radern und hinteren Ra- 
dem statt durch Auswertung von Integralwerten der 
Zentrifugalbeschlcunigung auch durch eine gegeniiber 
dem Stand der Technik vcrringerte Anzahl von Antcn- 
nen auf der Empfangsseite bestimmen, namhch da- 
durch, daB jeder Achse des Fahrzeuges lediglich eine 
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eigene Erapfangsantenne zugeordnet wird. Die Unter- 
scheidung zwischen den einzelnen Achsen kann dann 
durch statistische Auswertung der Signalintensitaten 
auf dieselbe Weise erfolgen, wie sie in der 
DE 196 08 478 Al oder in der DE 196 08 479 Al of- 5 
fenbart ist, wobei man jedoch nicht mehr fur jedes Rad 
cine cigcnc Empfangsantenne ain Fahrzeug benotigt, 
sondcm fiir die auf einer gemeinsaincn Achse angeord- 
netcn Rader nur noch eine gemeinsamc Empfangsan- 
tenne. 10 
4. Zur Unterscheidung von gelenkten Vorderradem 
und nicht gelenkten Hinterradem des Fahrzeuges kann 
nach einer anderen Weiterbiidung der Erfindung auch 
das Auftreten einer Coriolisbeschleunigung am gelenk- 
ten Rad beobachtet und ausgewertet werden. Bine Co- 15 
rioUsbeschleunigung iritt an den ungelenkten Radem 
nicht auf, wohl aber an den gelenkten Radem, wenn 
Lenkbewegungen ausgefuhrt werden. Signalisiert ein 
Rad das Auftreten einer Coriolisbeschleunigung, dann 
ist klar, daB es sich um eines der gelenkten Vorderrader 20 
handelt. 

Die Zentrifugalbeschleunigung wirkt senkrecht zur Bahn- 
beschleunigung. Die Coriolisbeschleunigung wiederum 
wirkt senkrecht zur Zentrifugalbeschleunigung und zur 25 
Bahnbeschleunigung. 

Ein Bcschleunigungssensor, der zwischen Bcschleuni- 
gungcn in Richlung von drci unlerschicdlichcn Koordina- 
tenachsen unterscheiden kann oder eine Anordnung von drei 
Beschleunigungssensoren, welche in drei verschiedenen 30 
Koordinaten achsen empfindlich sind, eignet sich mit Vorteil 
fiir die vorliegende Erfindung. Die Erfindung ist aber nicht 
nur mit einem dreiachsigen Bcschleunigungssensor durch- 
fuhrbar, sondem, wie vorstehend erlautert, auch mitHilfe ei- 
nes zweiachsigen Beschleunigungssensors, ja sogar mit ei- 35 
nem nur in einer Achse empfindlichen Bcschleunigungssen- 
sor, z. B . mit Hilfe eines die Zentrifugalbeschleunigung er- 
fassenden Sensors, welcher es erlaubt, das Reserverad zu 
bestimmen und zwischen gelenkten Vorderradem und unge- 
lenkten Hinterradem zu unterscheiden, so daB zur Unter- 40 
scheidung zwischen rechten Radem und linken Radern auf 
jeder Achse nur noch eine Empfangsantenne an der Fahr- 
zeugunterseite benodgt wird. 
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Lage jenes Rades ausgewertet wird, von welchem das 
Signal ausgebt. 

2. Verfahren nach Anspmch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB ein bei rollendem Fahrzeug empfangenes Si- 
gnal, welches eine Zentrifugalbeschleunigung z = O si- 
gnalisiert, einem mitgefuhrten Reserverad zugeordnet 
wild. 

3. Verfahren nach Anspmch 1 oder 2, dadurch gekcnn- 
zeichnet, daB zur Unterscheidung von Radem auf der 
rechten Seitc des Fahrzeugs von Radem auf der linken 
Seite des Fahrzeugs das Vorzeichen einer am Rad auf- 
tretenden Bahnbeschleunigung b ermittelt wird. 

4. Verfahren nach Anspmch 3, dadurch gekennzeich- 
net, daB das Vorzeichen der Bahnbeschleunigung b be- 
reits in einer am Rad vorgesehenen Auswerteschaltung 
besdmmt wird. 

5. Verfahren nach Anspmch 3, dadurch gekennzeich- 
net, daB zur Unterscheidung von gelenkten Radem und 
nicht gelenkten Radem des Fahrzeuges Signale, wel- 
che die Starke der gemessenen Zentrifugalbeschleuni- 
gung angeben, iiber eine vorgegebene Zeitspanne inte- 
griert werden, wobei den gelenkten Radem jene Si- 
gnale zugeordnet werden, welche die groBten Integral- 
werte liefern. 

6. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekenn zeich- 
net, daB zur Unterscheidung von gelenkten Radem und 
nicht gelenkten Riidem des Fahrzeuges wahrcnd Lenk- 
bewegungen das Auftreten einer Coriolisbeschleuni- 
gung ermittelt und signalisiert wird. 

7. Verfahren nach Anspmch 3, dadurch gekennzeich- 
net, daB den auf einer gemeinsamen Achse des Fahr- 
zeuges angeordneten Radem jeweils eine gemeinsame 
limpfangsantenne zugeordnet wird. 

8. Verfahren nach Anspmch 5 oder 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB fiir die Gesamtheit der sendenden Rader 
des Fahrzeuges lediglich eine einzige Antenne benutzt 
wird. 



1. Verfahren zum Zuordncn von Kcnnungcn, die in Si- 
gnalcn cnthalten sind, welche von Sendcm in einem 
Reifendmckuberwachungssystem ausgesandt werden, 
das aus je einem DmckmeBftihler, einem Sender und 50 
einer Sendeantenne an jedem einer Anzahl von Radem 
eines Fahrzeuges, aus einer oder mehreren Empfangs- 
antennen an der Karosserie des Fahrzeuges und aus ei- 
ner an diese iiber Kabel angeschlossenen Empfangs- 
und Auswerteelektronik besteht, 55 
zu den Positionen der Rader, an welchen sich die Sen- 
der befinden, indem die Signale, welche die Kennung 
enthalten, von der einen oder den mehreren Empfangs- 
antennen aufgefangen, an die Empfangs- und Aus- 
werteelektronik weitergeleitet und darin hinsichdich 60 
ihrer Kennung ausgewertet werden, 
dadurch gckennzcichnet, daB an den iiberwachten 
Radern zusatzlich zum Luftdmck im Reifen eine sich 
aus dem Bewegungszustand des jeweihgen Rades er- 
gebende Beschleunigung gemessen, ein daraus abge- 65 
leitetcs Signal mittels des jewciligcn Senders der Emp- 
fangs- und Auswerteschaltung signalisiert 
und auf eine im Signal enthaltene Information uber die 
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